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Schlauchloser Radialreifen (GOrtelreifen) 
fOr schwere Nutzfahrzeuge 



• Paten tanspruch 

• schlauchloser Radialrelfen fdr schwere Mutzfahrzeuge, 
welcher auf einen kegel'stumipffBriDlgen Sitz einer Pelge 
anzubringea ist/ dadurch gekennzeichnet, 
daB die Karkasse des Reifens sich aus zumlndest zwei 

05 Cordeinlagen aus organischen Pasern und einem Rlemen Oder 
Giirtel aus zuroindest zwei Einlagen aus nietallischen 
cords zueanimensetzt, wobei, werni der Reifen auf einer 
Standardf elge montiert und auf den Prttfinnendruck auf- 
geblasen ist, sine HOhe am Punkt (7) der aaxiioalen 

10 . Querschnittsbrelte des Reifens vom Pelgensitz (oberes 
Bnde der kegelstunpffannigen Sitzfiache> im Bereich von 
40 bis 60 ft der Reifenguerschnittshfihe an derselben 
Stelle der Pelge bis zum AuBendurchmesserpunkt des Rei- 
fens liegt, daB ftlr den Fall, daB die Dicke auf einer 

15 Normalen, gezogen vom Punkt (7) maximaler Querschnitts- 
brelte zum Punkt (8) der Reifeninnenseite t^^ betrSgt, 
die Dimenslonen am.Wulstabschnitt des Reifens so bestimmt 
&ind, daB elne Dicke t^ auf einer Normalen vom Punkt (1) 
der WulstauBenseite der Pelgenhomhahe zum Punkt (5) 

20 
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der Reifeninnenselte das 2,5- oder Mehrfache der Dicke 
ausmacht, eine Dlcke auf einer Moraalen vom Punkt {2) 
des Felgenbasisdurchmessers am inneren Ende des Felgen- 
horns z\im Punkt (4) der Reifeninnenselte 100 bis 110 % 

05 der Dicke t-j betrSgt, und eine Dicke tj auf einer Normalen 
vom Punkt (3), der 0,25 vom Punkt (2) des Felgenbasis- 
durchmessers auf der Seite der raaxiroalen Querschnittsbrei- 
te entfernt liegt, zum Punkt (6> der Reifeninnenselte 
90 bis 100 % der Dicke t^ betrftgt, daB ein dtlnner Seiten- 

10 wandabschnitt (7-9) im weaentlichen dleselbe Dicke wte 

t^ aufweist und vom Punkt (7> roaximaler Quersohnittsbrei- 
te in Rlchtung auf den WuXstabschnitt mindestens tiber eine 
Lflnge von 0,25 H^^ bi& zu einem Punkt (9) veriauft, wobei . 
dieser Abschnitt durch elnen Krttmmungsradius bestimmt ist, 

15 dessen Krtimmungsmlttelpunkt ixmerhalb des Reifens liegt 
(positive Kurve) und daB ein Zwischenabschnitt (9-11-3) 
vom Punkt (9), der in einem Abstand von mindestens 0,25 
vom Punkt (7) maximaler Querschnittsbreite entfernt liegt 
zum Wulstabschnltt verlSuft und hinsichtlich seiner Dicke 

20 progreasiv zunlmmt, wobei dieser Abschnitt so ausg«bildet 
ist, daB seine Querschnittskontur im frisch gegossenen 
Zustand in der Vtilkanisationsform oder im freien Zustand 
nach dem Entnehmen aus dieser Form eine glatte Llnie bil- 
det, die sich aus zwei Kurven oder KreisbSgen zusammen- 

25 setzt, einem Kreisbogen mlt einem KrUromungsradius R^, 

dessen KrOmmungsmittelpunkt auBerhalb des Reifens liegt 
(negative Kurve) und eine weitere Kurve mlt einem Krttm- 
mungsradius Rj, deren Krttmmungsradius innerhalb des Rei- 
fens liegt (positive Kurve>, wogegen die.beiden Kurven 

30 eine positive Kurve oder eine gerade Llnie bilden, wenn 
der Reif en auf der Felge montiert und auf den bestlramten 
Innendruck aufgeblasen ist. 
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Schlauchloser Radialreifen (Gttrtelrelfen) 
ffir schwere Nutzfahrzeuge 



Die Erf Indung bezieht sich auf schlauchlose RadiaXreifen 
(Gflrtelreifen) fOr Lastkraftwagen Oder Oitinibusse, welohe 
Reifen Karkaaseneinlagen umfassen, die aus organischen 
Pasern bestehen. Solche Reifen kennen auf eine kegel- 
stumpf fttnnige SitzflSche einer Pelge montiert werden. Hehr 
insbesondere bezieht sich die Erfindung auf eine Verbes- 
eerung hinsichtlich Reifen mit einer f lacben Lauf f ISche 
bzw. flachen Krone (Hiedrlgprofilreifen) . 

Bin Radialreifen fflr schwere Nut«f ahr aeuge , wie beispiels- 
weise Lastkraftwagen oder Oinnibusse, deren Karkasseneinlagen- 
cord aus organischen Pasem besteht, beisplelsweise Poly- 
amid. Polyester oder dgl., haben gegenOber demselben Typ 
von Reifen mit einer aus Stahlcords bestehenden Karkasse 
viele Vorteile, beisplelsweise hinsichtlich der Rcduzlerung 
des Reifengewichtes, der Wirtschaf tlichkeit hinsichtlich der 
Brennstoffkosten des Pahrzeuges, des Ermttdungswiderstandes 
und der Wiederherstellbarkefit des Einlagraicordraaterials 
(hinsichtlich Abrieb im Pall von Stahlcord) etc. Andererseits 
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jedoch hat dieser Relfen elne unzurelchende Stelfl^kelt 
der Karkassene'lnlagen, insbeaondere Im umgelenkten Abschnitt 
Im Wulstberelch, wegen der gerlngen Blegestelfigkelt des 
Cords an slch^ so daB der umgelenkte Abschnitt der Karkassen- 
05 elnlagen und der Nachbarbereich sich bel Belastung des Rei- 
fens aufgrund elner Deformationsbeanspruchung trennen« 

Urn diesen Mangel an Stelflgkelt zu beseltlgen, warden ver- 
schiedene Bemessungen (Ibllcherwelse tibernoinmen « Belspiels- 

10 welse warden VerstSrkungselnlagen inetalllscher Cords im 
Wulstbereich vorgesehen, eln Haftergommi wurde verwendet, 
die Dicke des Wulstbereiches wurde vergrSfiert usw* Dlese 
MaSnahmen erzeagen jedoch gegenteilige Resultate, konkurrierend 
mit den beabsichtigten Resultaten, Eln Abtrennen tritt gerne 

15 auf wegen eines Steif igkeitsspaltes am Ende der VerstMrkungs- 
einlagen. Der Abschnitt der Reif enwandung , der vom' Wulst- 
bereich bis zum Seltenwandbereich verlfiuft, verursacht elne 
Zunahme des Gewlchtes, wenn dieser Berelch ObermaSig volamin6s 
gestaltet wlrd. Welterhln wlrd dadurch eln bezelchnender 

20 Energleverlust infolge elnes warmaaufbaus verursacht. 

welterhln stellen sich Nachtelle dann eln, wenn eln schlauch- 
loser Relfen auf elne kegelstumpf farmige Sltzf IMche elner 
Felge montiert wlrd, wobel belspielswelse dlese SltzflSche 

25 elne Nelgung von IS** hat, wenn die Brelte des Wulstbasis- 

abschnittes welter gemacht wlrd, urn elne Luftdichtlgkelt auf- 
rechtzuerhalten und diesen Abschnitt an der Felge slcher 
festzuhalten. Konsequenterwelse hat der Wulstabschnitt elne 
gr56ere Dicke ixa Verglelch mit elnem ttblichen Schlauchrel- 

30 fen (elne flache Basis \utd elne Felgennelgung von 5^) , 

wahrend der flexible Seltenwandabschnltt elnen schmcLleren 
Berelch elnnlmmt* Aufierdero tritt manchmal in der Nachbarschaft 
des Wulstabschnlttes elne Deformlerung auf, wenn der Relfen 
elner Belastung unterworfen wlrd* Insbesondere 1st es bel 

35 Medrigprof ilreifen (belspielswelse brelte Basis 70-, 75-, 
BO-Serle),deren Querschnittshfihe niedrlger ist im Verglelch 
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rait einem Reifen derselben Belastungskapazitat (H/W = ca.88%), 
nachtellig, daB der Seitenwandbereich zu schmal wlrd. 

lui allgemeinen Ist bel schlauchlosen Reifen r die auf elnen 
05 kegelstumpffBinoigen Sitz elner Felge montlert werden, der 
Bereich.vom Seitenwandabschnitt zvim WUlstabschnitt so ge- 
formt und profillert, daB dessen Dlcke vom Wulst in Richtung 
auf die Seitenwand graduell abninnttt, wobei die minimale 
Dicke dort vorliegt, wo die Querschnittsbreite des Reifens 
10 maximal ist. Konsequenterweise besteht eine Neigung, den 

Bereich mit einer kleinen Dlcke und einer guten Flexlbilltat 
des seitenwandabschnlttes zu schmal zu machen. . 

Wenn der Reifen dleser Art elner hohen Belastung und Biegung 
15 unterworfen wlrd, llegt sein Deformationsbereich in der 
Nmie des Wulstbereiches , wo die Verstarkungseinlagen und 
die ijungelegten Karkassenelnlagen groBen Def ormatlonsbean- 
spruch\ingen unterworfen slnd. Dagegen ubernlmmt der Seiten- 
wandabschnitt hauptsachllch die Belastungsdef ormatlonen 
20 far den Pall, daB eln Reifen elnen Seitenwandabschnitt um- 
faBt, der tiber elnen welten Bereich dUnn und flexibel 1st, 
wobel der Wulstabschnltt nur in gerlngera XJmfang deformiert 
wlrd. Dies llegt daran, daB der vorgenannte Reifen mit einem 
schmalen, dflnnen und flexiblen Seitenwandabschnitt sich 
25 longitudinal verformt, wenn er derselben Belastung unterwor- 
fen wlrd, wie der Reifen, welcher elnen welten dttnnwandlgen 
Bereich aufwelst, nahezu gleich dem letzteren Reifen, so 
daB der Bereich einer groBen Dlcke, welcher vom Seltenwand- 
. abschnitt zum HUletabschnltt veriauft, einer Verformung 
. 30 unterworfen wlrd. 

Insbeeondere bel Radlalrelfen, deren Karkassenelnlagencords 
in einem Winkel von ungefShr 90° relatlv zur Radialrlchtung 
angeordnet slnd, 1st es wesentllch, die Steif igkeit zu er- 
35 hShen und den Seitenwandabschnitt so auszubilden, daB er 
hauptsachllch an den Biegeverformungen tellnlmmt, wenn der 
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Relfen belastet wlrd, um dadurch eine hohe Reifenlebensdauer 
sicherzustellen. Dies erfoXgt entweder durdh Vorsehen elner 
steifen GOrteleinlage in Laufabschnitt \ind einer Verstarkungs*^ 
einlage iin umgelenkten Abschnitt der Karkasseneinlagen in 
05 Wulstbereich oder einer Srhfihung der Dicke des Wulstbereiches. 

Bei einem Radialreif en, der auf eine kegelstumpf f ttrmige 
Sitzfiache einer Felge zu montieren ist, wie dies Im Zusam- 
menhang roit der Erfindung der tall sein soli, ist es dartiber 

10 hinaus notwendig, eine Diqke des Wulstbereiches wesentlich 
zu machen, wodurch eine Dauerhaftigkeit gesichert wird, 
da die PelgenhornhShe relativ niedrig ist und die Enden der 
Karkasseneinlagen um die thilstdrahte gelegt sind und das 
Bnde der Verst&rkungseinlagen hfiher angeordnet ist' als das 

15 Felgenhorn. 

Bei Betrachtung der zuvor beschriebenen Situationen vmrden 
versehiedene AnnSrherungen untemonunen, den dUnnen Seitenwand- 
bereich so breit wie mfiglich zu machen und eine ausreichende 
20 Steifigkeit des Wulstbereiches sicherzustellen. 

Beispielsweise wurde eine Verbesserung hinelchtlich schlauch«« 
loser Radialreifen^ die auf einen kegelsttunpf fOrmigen Sitz 
einer Felge zu montieren sind, in der japanischen Offenlegungs 

25 schrift 55-19685 (1980) vorgeschlagen und beschrieben. Dem- 
entsprechend ist ein Reifen so ausgebildet, daB er an seinen 
AuBenumfang mit zumindest einem ausgenommenen Abschnitt einer 
radialen LSnge von 30 bis 40 % des Radialabstandes zwischen 
dem WUlstsitz und dera Punkt maximaler Quersehnittsbreite 
* 30 versehen ist, wenn der Reifen im aufgeblasenen und unbelaste- 
ten Zustand auf' einer Standardfelge montiert ist. Der Bereich 
des ausgenommenen Abschnlttes entspricht tiblicherweise dem 
tfbergangsbereich vom Wulst zur Seitenwand, welcher an den 
Deformationen teilnimmt, die unter Last aufgrund eines konti-^ 

35 nuierlicheh Wechsels von einer Steifigkeit des Wulstab- 

schnittes zu einer Elastizitat oder Flexibilitat des Seiten- 
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wandabschnittes auftreten. Konsequenterweise eollten die 
Defonnationsbeanspruchungen progressiv vom Wulstabschnitt 
2uin seitenwandabschnltt ztmehmen. Henn jedoch In diesem 
Bereich eine lokal groBe Deformation oder Verblegung auf- 
tritt, wlrd leicht ein Abtrennen Oder elne Brmttdung der 
Karkaaseneiniagencords verorsacbt. 

So verursacht bei diesen vorgeschlagenen Reifen der ausge- 
noimnene oder eingedrttckte Abschnltt die Konzentration der 
0 Beanspruchungen oder eine Diskontlnuitat der Beanspruchungen 
infolge einer art Kerbwlrtomg» welcbc die Brmttdung dieses 
Abschnittes beschleunlgt und eventuell zn einer Abnahme der 
Relfenlebensdauer ftthrt. 

5 in Anbetxacht der bel dero bekannten Reifen auftretenden 
• problemc der vorbeschriebenen Art besteht die Aufgabo der 
Erfindung darin, elnen Radialrelfen zu schaffen, welcher 
hipsichtlich der Wulstkontur so verbessert let, d^B ein 
flexlbler, dltoner Abschnitt des Seltenwandbereiohes vorhan- 
deh 1st, der an den. Deformatlonen aufgrund der Belastung 
tellnlmmt, wobel gleichzeitig elne auarelchende wulststelfig- 
keit, elne bohe Lebensdauer und ein fester sitz desWulst- 
abschnlttes auf der Felge und elne gute Luf taichtigkeit 
slchergestellt slnd. 



20 



25 



Diese Aufgabe wlrd erfindungsgemaB durch die sich aus dem. 
Patentanspruch ergebenden Merkmale gelOst, und insbesondere 
dadurch, dafi bel der bestiinntten Dlcke des wulatberelehcs 
der vorgenannte dtlnne, flexible Abschnitt des Seitenwand- 
30 bereiches so brelt wie roSglich gemacht wlrd. 

Der erfindungsgemaBe schlauchlose Radialrelfen umfaBt Karkas- 
senelnlagen aus organlschen Pasem. Der Reifen kann auf 
elnen kegelstunqpffOnnigen Felgensitz raontiert werden und 
35 hat. Insbesondere eine flache Lauf f ISche (Niederprof ilrelfen) . 
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Die besondere Ausgestaltung dee WUlstbereiches bedingt 
eine Verbeaserting der Wulstlebensdauer in erhebXichexn Aus- 
mafi. Konkurrierend dazu wird ein leichtgewichtiger Reifen 
erzielt, ohne daB die Vorteile beeintrachtigt werden, die 
05 sich daraus ergeben, daB die Karkasseneinlage aus Cords 
mit organischen Fasern I^esteht. 

Weitere Einzelheiten, Merkiuale und Vorteile der Erfindang 
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung der in den 
10 Zeichnungen rein achematiach dargestellten AusfUhrungsbei- 
spiele. Es zeigt: 

Fig, 1 eine schematische radiale * Schnittansicht eines Bei-* 
spiels eines Radialreif ens entsprechend der Erfin- 
15 dung, bei der eine syimnetrische HSlfte weggelassen 

ist. 

Pig, 2 eine Daratellungr die einen Zustand des Reifen^ der 
Fig. 1 zeigt, wie er in der VUlkanisationsfonn oder 
20 im freien Zustand als gegossener Reifen erscheint und 

Fig, 3 eine Darstellung, die den Zustand des Reifens gemSB 
Pig. 1 im Montagezustand auf elner Felge zeigt, wo- 
bei der Reifen auf einen Prtlf innendruck aufgeblasen 
25 ist. 

In Pig. 1 ist ein Radialreifen dargestellt, der aus funda- 
mentalen Elementen dieser Erf indung konstruiert ist und 
eine Karkasse mit zumindest zwei Einlagen aus organischen 

30 Fasercords und einen Gttrtel aus zumindest zwei Einlagen 

aus metallischen Cords aufweist. Dieser Reifen kann auf einen 
kegelstumpffdrmigen Sitzrand einer Felge montiert werden, 
welcher in Richtung nach auBen des Reifens in einem Winkel 
von 15^ relativ zu einer Parallellinie zu einer Reifenroll- 

35 achsenlinie divergiert. 
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Dieser Radialreifen hat, wenn er auf elne Standardf elge 
angebracht ist und auf don Frfif innendruck aufgeblasen ist, 
eine Hflhe Hq am Querschnittspunkt 7 maxlmaler Breite, gemes- 
sen vom Felgensitz im Berelch von 40 bis 60 % der maxlmalen 
05 QuerschnittshOhe die vom Pelgensitz zum SuBersten Durch- 
messers des Relfens gemessen wird-. 

Weiterhln sind die Dimensionen des Wulstabschnittes ent- 
sprechend der nachfolgenden Beschreibung spezif iziert, damit 

10 der Seitenwandabschnitt bei der Belasttmg des Reifens an 
der bei der Belastung erzeugten Diirchbiegungsverformung 
teilnimmt. Wenn angenommen wird, daB elne Dlcke der Seiten- 
wand am Punkt 7 maxlmaler Querschnittsbrelte des Reifens 
(nSmlicdi elne Dlcke der Normalen vom Punkt 7 maxlmaler 

15 Querschnittsbrelte zum Innenf ISchenpunkt 8 des Reifens) 

ist, so ist es wesentlich, daB eine Dicke t^ im Wulstbereich 
an der obersten Stelle des Pelgenhornes vorliegt, nSmlich 
eine Dicke einer Normalen von dem AuBenflSchenpunkt 1 des 
Wulstbereiches des Felgenhoms zum InnenflSchenpunkt 5 des 

20 Reifens. Dabei soli diese Dicke auf elnem Wert von zumindest 
2,5 tQ gehalten warden* 

FClr den Pall, daB eln Reifen auf einem kegelstumpffermigen 
Sitz einer Felge angebracht wird, wie dies durch die Erfin- 

25 dung spezifiziert ist, ist die FelgenhornhOhe im allgemeinen 
relativ niedrig^ Dementsprechend sind die Enden der Karkas- 
seneinlagen um die WulstdrShte herum gefiihrt und die Enden 
der verstarkenden Elnlagen werden hCher angeordnet als das 
Felgenhom, so daB der Wulstberelch eine wesentliche Dicke 

30 haben muB, um die Dauerhaftigkeit des Reifens sicherzustel- 

Bel der vorstehenden Betrachtungsweise ist es weiterhln 
wesentlich, daB eine Dicke tj am Punkt des Felgenbasis- 
35 durchmessers, namlich am Wulstseitenabschnitt 2 im Berelch 
von 100 bis 110 % der Dicke t^ liegt, die vom SuBeren Wulst- 
punkt 1 zum Inneren Punkt 5 des Reifens gemessen wird, und 
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daB elne Dlcke am 0,25 HQ-Htihenpunkt 3 Innerhalb des 
Umfanges von 90 bis 100 % der vorstehenden Dlcke be- 
trSgt, worln entsprechend der vorstehenden Beschrelbung 
deflniert Ist. 

05 

Jedoch bei einem herk6raialichen Relfen, bei dem der Wulst-. 
abschnitt etne wesentllche Dlcke hat, sind die Innenfiache 
und die AuBenflSche des Relfens so geformt iind hlnslchtllch 
jedes Krtismaungsradlua so pro£lllert# daB jedes Zentnm auf 

10 der Innenselte des Relfens (bezogen auf elne positive Kurve) 
elne graduell abnehmende Dlcke In dem Berelch hat, der 
vom Wulstabschnltt auf den Seltenabschnltt zu verlHuft. Des-: 
wegen 1st es bei elnem Nledrlgprof llrelf en mlt elner nledrl*- 
. gen QuerschnlttshOhe \invernieldbar , daB eln Berelch mlt 

15 klelner Dlcke des Seltenwemdabschnlttes schmaL 1st* 

Unter Beruckslchtigung dleser Tatsache wird der vorlxegende 
Relfen Immer noch so konstrulert, daB eln dOnner Seltenwand- 
berelch slch fiber elnen ausrelchend welten Diafang erstrecken 

20 kann.. Dlesbezttgllch- yerlfiuf t elnerseits der dlinne Seltenwand- ^ 
abschnltt (7-9) vom Punkt 7 raaxlmaler Brelte des Relfens 
zum horlzontalen H5henpunkt 9 , weloher auf der Wuls.tselte 
zumindest 0^25 von diesem Punkt 7 weg llegt. Dleser dUnne 
Seltenwandberelch ist In elner positlven Kurve geformt und 

25 proflliert. An dem Punkt 9 minimal 0,25 wird im wesentli- 
Chen glelch der Dlcke tQ am Punkt 7 maximaler Querschnltts- 
brelte gemacht. Andererselts 1st der Obergangsbereich (9-11-3) 
der Seltenwand zum Wulstabschnltt hln, der vom Punkt 9 
. minimal 0,25 Hq zum 0,25 Hq hohen Punkt 3, welcher vom Pelgen- 
.30 basisdurchmesser 0,25 Hq weg llegt. In elner glatten Llnie 
von zwel Kurven elner Wechselkrtimmung geblldet, zwlschen 
welchen Kurven eln Wendepunkt 11 llegt. Dies bedeutet, daB 
die Seite des Funktes 7 maximaler Querschnlttsbreite von 
diesem Wendepunkt 11 deflniert 1st durch elne Kurve mit einem 

35 KrUimnungsradlus R^, deren Zentrum auBerhalb des Relfens liegt 
(bevorzugt als elne negative Kurve), und die Selte ded Wulst<- 
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abschnlttes durch eine positive Kurve Rj. 

SO kBnnen durch die vorbeschriebene Konstruktion die ange- 
gebenen Probleme der Brfindung qelQst werden, entsprechend 
denen die ElastizttMt Oder Flexibllitat des Seitenwandbe- 
relches und die Bteifbeit des Wulstabschnittes konknrrieren- 
derweise erzielt werden. Da der dtone Seitenwandbereich 
nit seiner Flexibilitat einen weiten Bereich einnimmt und 
die Majoritat der unter Last erzeugten Deformierungen vom 
seitenwandbereich aufgenommen wird, werden die Deformie- 
rungen des wulstabschnittes minimal gehalten. Daher wird 
das Auftreten einer Besehadigung, wie ein Trennen der umge- 
legten Enden der Karkasseneinlag^ oder ein Abtirennen der 
Enden der Verstarkungseinlagen in groflem Umfang vermieden. 



in diesem Zusammenhang ist verstandlich, dafi die Form oder 
Kontur des erflndungsgemaflen Reifehs, so weit er bisher 
beschrieben wurde, hinsichtllch eines Reifens im gegossenen 
Zustand, d.h. in der Form eines vulkanisationsformhohlrau- 
20 mes, in dem der Heifen gegossen wird, apezlfiziert, d.h. 
in einem freien Zustand vor dem Anbringen auf einer Pclge. 
•wenn jedoch der Reifen in diesem Zustand auf einer Standard- 
felge angebracht und auf den Prtifdruck aufgeblasen wird, 
so ist die Form, die der aufgeblasene Reifen dann einnimmt, 
25 nlcht immer begrenzt auf die spezifizierte Form. • 

wenn der zuvor beschriebene Reifen auf den Innendruek aufge- 
blasen wird, wachst er in seiner Breitenrichtung aufgrund 
der Eigenschaf ten der fttr die Karkasseneinlagen verwendeten 

30 organischen Fasern und der fUr den Riemen verwendeten Stahl- 
cords. Als Konsequenz wird die Reifenkontur im Zwischenab- 
schnitt (9-3), welcber vom Punkt 9, der eich auf der Seite 
des Wulstes in einem Abstand von 0,25 Hg vom Querschnitts- 
punkt 7 maximaler Breite befindet zum Punkt 3 veriauft. 

35 welcher 0,25 Hq vom Felgenbasisdurchmesser sich befindet, 
eine gerade Linie oder eine groBe positive Kurve. 
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Fig. 2 und 3 zeigen die Konturfornen des Reifens genfflfl 
Fig. 1 in diesen gefinderten Zustandsformen. Wie aus Fig. 2 
ersichtlich ist, befinden slch der vorgenannte Obergangs- 
bereich des Reifens in einem freien Zustand Oder in der Form 

05 des GieBhohlraumes und setzt sich zusammen aus einer glat- 
ten Linie, bestehend aus einer negativen Kurve und 
einer posltiven Kurve Rj. Im Zustand der Pig. 3, in dem der 
Reifen aufgeblasen ist, ist der Obergangsbereich so geftndert, 
daB er von einer geraden Linie gebildet wird, Oder von einer 

10 geraden positiven Kurve R3. 

Wenn in diesem Fall der dflnne Seitenwandbereich (9-11) 
vom vorgenannten Punkt 9 zum Wechselpunkt 1 1 die negative 
Kurve behait, auch wenn der Reifen aufgeblasen ist, dann 

15 hat der Zwischenbereich zwischen dem Wulst und den Seitenwand- 
berelchen eine EindrQckung. Daraus resultiert, daB die 
Konzentrlerung der Beanspruchungen odeir die DiskontinuitSt 
der Beanspruchungen in dem Bereich awftreten werden, der 
zur ErmUdung und zum Herabsetzen der Reif enlebensdauer fflhrt, 

20 wie dies im Zusammenhang mit einem Reifen der Fall ist, 
welcher entsprechend der vorstehenden BrwShnung in der 
japanischen of fenlegungsschrift 55-19685 (1980) beschrieben 
ist. 

25 Die Wirkung der Bindrttckung trifft im Fall eines Reifens 
zu, der dem Typ Reifen gemSB der Erfindung entspricht, bei 
dem die Dicke sich vom Wulstabschnitt zum Seitenwandabschnitt 
in einem relativ engen Bereich ver^Ongt. 

30 Aus dem vorgenannten Grund ist entsprechend einem Reifen 
diesor Erfindung die Form der Karkasseneinlagen, die sich 
in der vulkanisationsform befindet, geeignet, mit einem 
natttrliohen Inf latation?«ofil (NIP) der Karkasseneinlagen 
nach der Inflate tion (Aufblasung) konsistent zu sein, 

35 wodurch keine Bindrttckung ausgebildet wird. 
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Vergleichbare Versuche vnirden durchgefuhrt, urn die Wlrkung 
des EindrUckens zu verstarken. Beispielsweise wurden zwei 
Reifen init elnem AuBendurchmesser von 1050 mm, einem Felgen- 
durchmesser von 24,5 inch und elnem Schlankheltsverhaitnls 

05 von 80 % au£ elnen Druck von 74 kg/cm» aufgeblasen. Dabei 
wurde eln Reifen mlt einer BlndrClckung profillert, der ande- 
re jedoch nicht. Die Reifen wurden mit einer Geschwindigkeit 
von 40 km/h unter einer Belastung von 600 kg fiir eine Strek- 
ke von 10,000 km belastet. Als Resultat nahm bei dem eihen 

10 Reifen mit der Eindrtickung die Cordfestigkeit an der Bln- 
driickstelle verglichen nit dem frlsch gegossenen bzw. frisch 
hergestellten Reifen um 20 % ab. Bei dem anderen Reifen ohne 
Bindrackung entsprechend der Erf indung veinninderte sich die 
Cordf esti^eit an der entsprechenden Stelle nur urn weniger 

15 als 3 %. 

• 

Bei einem Radialreifen mit Karkasseneinlagen, der Cords aus 
organischen Fasern bestehen, wie dies fUr die Erf indung vor- 
gesehen ist, werden die Einlagencords , wenn der Reifen unter 

20 Last und mit dem PrUf inrvendruck ISuft, einer" Belastung und 

einer thermischen Hysterese unterworfen, 4ie sich in AbhSngig- 
keit von der Art der Fasercords verSndert und werden ISnger 
als beim frisch gegossenen Reifen. Wenn beispielsweise ein 
Polyestercord fOr einen Lastwagen- Oder Omnisbus-Reifen 

25 verwendet wird, betragt das Wachstum 5 %. Der Reifen wachst 
ein wenig in Richtung des AuBendurchmesserSr welche Rich- 
tung an einer Ausdehnung mit einem Schrumpf ef fekt des Rie- 
mens gehindert ist und in Ere itenrich tung relativ grofl istr 
und nahert sich eventuell im ganzen einem endlichen nattlrlichen 

30 Aufblasprofil- Es wird hier verlfiziert, daB die Form oder 
Kontur der Karkasseneinlagea vom Seitenwandbereich bis zum 
Wulstabschnitt eine glatte Kurve, dicht an einem natttrlichen 
Aufblasprofil (wie in der Membrantheorie erlSutert) im 
dtlnnen Seitenwandbereich einer geringen Dicke bildet und sich 

35 im Wulstabschnitt mit einer groBen Dicke und einer hohen 
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Steifigkeit einer geraden Linie annShert, die vora Wilstab- 
schhitt zu den WulstdrShten verlSuft. 

Auf dlese Welse wlrd der Radlalrelfen mlt Karkassenelnlagen 
05 aus organischen Pasern in drei Stufen in die Konturform 
gebracht: Der Zustand dee Reifens in einer Vulkanisations- 
form, der aufgeblasene Zustand eines neuen Reifena und 
der Wachs.tums zustand nach dem Laufen des Reifens, In diesem 
Fall wird der wesentliche Wechsel der Form des Wulstab- 
10 schnittes ein Wachstum der inneren Spannungen und Beanspruch^ 
gen verursachen, was hSufig zu einem ernsthaften Defekt 
hinsichtlich der Wulstlebensdauer fflhrt. 

4 

Bei der vorstehenden Betrachtung ist daher entsprechend 
15 einem Reifen der Erfindung die Karkasseneinlagenforin im 
Wulstabschnitt so profiliert, da6 ihre Form im Zxistand der 
Vulkanisationsform eine gerade Linie ist, welche im wesent- 
lichen der Form angenShert ist^ die sie in gewachsenem Zustand 
einnimmt, wodurch eine lokale Zunahme der inneren Spannun- 
20 gen und Beanspruchungen oder Biegungen vermieden werden. 

Der Radialreifen entsprecshend der Erfindung ist entsprechend 
der vorstehenden Beschreibung konstruiert und def initiv 
gegenUber bekannten Reifen verbessert. Urn die verbesserten 
25 Wirkungen des Radialreifens der Erfindung zu bestatigen 

bzw. nachzuweisen, bei dem der Abschnitt geringer Dicke des 
Seitenwandbereiches so gro6 wie mOglich gemacht ist, bei 
dem eine ausreichende Steifigkeit und Dicke im Hul&tberelch 
aufrechterhaiten ist, und bei dem das Auftreten einer lokalen 
. 30 Deformierung vermindert wird, wenn der Reifeft au^geblaeen 
ist und unter Last ISluft, wurden umfangrelche inhftusige 
Lebensdauerversuche (Trommelversuche) im Verglelch roit 
hork^mmlichen Reifen durchgeftihrt. Die Ergebnisse dieser 
Versuche sind nachfolgend beschrieben. 
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Bedlnqunqen ; 

RelfengrOBe; 11 R 22.5 16PR 
Luftdruck: 8,0 kg/cm» 
Belastung; 6.000 kg 
Geschwlndigkelts 40 km/h 

Resultate : 

Lauf strecke 
Relfen gemSfi der Srfindung 15.000 km 



Fehler 
kelne 



Wulstgewebe- 

bekazmter Relfen 11.000 km abtrennung 

am Wulstab- 
schnltt. 



Der Relfen gemSJ der Erfindxmg 1st dem bekannten Relfen 
in der Wulatlebensdauer tUberlegen, was den zuvor ange- 
gebenen Resultaten entnehnibar lst« AuBerdem 1st der erf In- 
dungsgezn£LBe Relfen leichtgewichtiger • Der erf IridiingsgemaSe . 
Relfen verursacht elnen gerlngeren Energieverlust inf olge 
von Deforroierungen und elne Vermlnderung des WSnaeaufbaus 
im Zwischenberelch von der Seltenwand zum Wulst, wenn der 
Relfen imter Belastung l&uft. 

Da belm Relfen gemSB der Erf Indung der dtinne Seitenw^d- 
berelch im Verglelch zum bekeuinten Relfenbreiter geraacht 
wlrd, kann der Seltenwandberelch haupts&chlich an den er- 
zeugten Deformationen teilhaben, wenn der Relfen unter Be- 
lastung lauft. So kfinnen die Beahspruchungen und der 
HSrmeaufbau im Relfen, als nachtelllge Erscheinungen, er** 
hebllch im Verglelch zum bekannten Relfen reduzlert werden, 
bei dexn der dickwandige Berelch zu elner Deformierung ge- 
zwungen wlrd. 
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InhSusige Trommelversuche' hlnslchtlich des Rollwiderstandes 
der vorstehenden Reifen haben zu dem Ergebnls gefUhrt, 
daB der erf indungagemaBe Reifen einen venninderten Rollwider- 
stand von ungefJlhr 5 % gegenttber dem bekannten Reifen auf- 
welst. Der erflndangsgemSBe Reifen welst darObdr hinaus 
Vorteile hinsichtlich Lebensdauer und Wirtschaf tlichkeit auf , 
insbesondere was die Brennstof fkosten anbetrifft. 

So iiberwindet die Erfindung die Nachteile der bekannten Rei- 
fen und bringt Verbesserungen in verschiedenen AusfOhrungen 
mit sich. Der erf indungsgemaBe Reifen ist aia schlauchloser 
RadiaXreifen praktlsch insbesondere fttr Lastwagen oder Omnibus- 
se veintfendbar. 
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